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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 STUTTGART 

Verfahren und Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruclchalteeinrichtungen 
eines Kraftfahrzeuges 

5 

STAND DER TECHNIK 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und 
1 0 Ansteuerung von Ruclchalteeinrichtungen eines Kraftfahrzeuges. 

Derzeitige Ansteuergerate fur Ruclchalteeinrichtungen, wie z.B. Front-, Seiten, Knie-Airbags und 

• dergleichen, sowie Gurtstraffer und Gurtkraftbegrenzer, sind mit unterschiedlichen Sensoren verbun- 
den, tiber die sie Signale mit Informationen iiber einen moglichen ZusammenstoB und dessen Verlauf 
15 erhalten. Diese Informationen werden beispielsweise in Form von digitalen Datensignalen ubertragen 
und im Ansteuergerat mittels geeigneter Software durch einen bestimmten Algorithmus ausgewertet. 

Das sogenannte Airbag-Steuergerat beriicksichtigt bei seiner Ausloseentscheidung, insbesondere bei 
einem Uberschlagereignis, nur die Sensordaten und daraus abgeleitete ZustandsgroBen wie z.B. die 

20 integrierte Drehrate, ab dem Zeitpunkt ,wenn die Sensordaten eine bestimmte Schwelle erreicht haben. 
Sensorwerte und Zustandswerte aus der Vorgeschichte, d.h. vor Erreichen dieser Schwelle werden 
nicht berucksichtigt. In diesem Fall bedeutet die Schwelle beispielsweise das Uberschreiten eines 
bestimmten Wertes eines Signals, zum Beispiel der Amplitude des Signals von einem 
Beschleunigungssensor, einem Drehratensensor oder einer Sensorik, die ein Abheben der Rader von 

^^jj^er Fahrbahn erkennt. 

Nachteilig dabei ist, daB die Kraftfahrzeugauslenkung bzw. die Ausgangslage des Kraftfahrzeugs kurz 
vor dem Uberschlagereignis nicht berucksichtigt wird. Sie kann auch nur schwer mit Hilfe von 
Sensoren gebildet werden, da fahrdynamische GroBen und StorgroBen wie beispielsweise 
3 0 Erschutterungen durch Unebenheit der StraBe und dergleichen, eine Messung uberlagern. 

Wenn sich das Kraftfahrzeug kurz vor dem Ereignis eines Uberschlags nun schon in einer instabilen 
Lage befindet, wird das nicht bei der Ausloseentscheidung und bei der Ansteuerung der Ruclchalte- 
einrichtungen berucksichtigt. Daraus ergibt sich eventuell eine nicht optimale oder zu spate Auslose- 
3 5 entscheidung fur die Ruclchalteeinrichtungen. 
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Weiterhin sind Daten iiber eine aktuelle Lage bzw. Position, Geschwindigkeit, Fahrtrichtung und 
Route eines Kraftfahrzeugs in einem Navigationssystem vorhanden, welches in dem Kraftfahrzeug 
eingebaut ist. Diese Daten werden jedoch bisher nicht fur eine Ausloseentscheidung und Ansteuerung 
von Ruckhalteeinrichtungen eines Kraftfahrzeugs genutzt. 

5 

VORTEILE DER ERFINDUNG 

Es wird bei der Erfindung davon ausgegangen, dafl im Kraftfahrzeug Ruckhalteeinrichtungen mit 
1 0 einer zugehorigen Steuereinrichtung sowie ein Navigationssystem vorhanden ist. 

Das erfmdungsgemafle Verfahren und die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Ausloseentscheidung 

•und Ansteuerung von Ruckhalteeinrichtungen eines Kraftfahrzeugs mit den Merkmalen der unabhan- 
gigen Patentanspruche hat den Vorteil, Ausloseentscheidungen der Steuerung fur Ruckhalteeinrich- 
1 5 tungen eines Kraftfahrzeugs, wie z.B. Airbags, zu optimieren, sowie den Vorteil, reversible Ruckhalte- 
einrichtungen eines Kraftfahrzeuges, wie z.B. reversiblen Gurtstraffer, schon vorzeitig anzusteuern. 

Im folgenden wird die Grundidee der Erfindung erlautert, die darin besteht, dass die im 
Navigationssystem vorhandenen Daten beriicksichtigt und an das Ansteuergerat von 

2 0 Ruckhalteeinrichtungen ubertragen werden. Mit Hilfe des Navigationssystems werden Position, 

Geschwindigkeit, Richtung und Route eines Kraftfahrzeugs bestimmt. Mittels geographischem 
Kartenmaterial, das sich in einem geeigneten Speichermedium befindet, kann ermittelt werden, wo 
sich das Kraftfahrzeug befindet. Es ist z.B. moglich, mit exaktem topographischen Kartenmaterial in 
einem Speichermedium beispielsweise seitliche Boschungen, Kurven, Anhohen und dergleichen einer 
2^J|^Route eines Kraftfahrzeugs zu ermitteln. Dabei wird besonderes Augenmerk auf Gefahrenstellen 
^jWgelegt. Hiermit werden positionsrelevante Soll-Werte fur das fahrende Kraftfahrzeug auf einer 
bestimmten Route fur einen oder eine Vielzahl von verschiedenen Orten festgelegt, die das 
Kraftfahrzeug auf seiner Route passiert. Somit liegt fur die Orte, die das Kraftfahrzeug auf seiner 
Route passiert, jeweils eine Anzahl von Soll-Werten fur das Verhalten des Kraftfahrzeugs vor. Diese 

3 0 Soll-Werte werden mit Ist-Werten verglichen, die jeweils aktuell an diesen Orten 

kraftfahrzeugbezogen ermittelt werden, 

Ein solcher Soll-Wert kann z.B. eine erwartete Auslenkung des Kraftfahrzeugs in einer Kurve sein. 
Das bedeutet, daB das Kraftfahrzeug die Kurve auf einer bestimmten Route durchfahrt, wobei 
35 beispielsweise bestimmte Seitenbeschleunigungswerte oder Lenkausschlage vorhanden sind. Weicht 
das Kraftfahrzeug beispielsweise aufgrund von iiberhohter Geschwindigkeit von dieser zuvor errech- 
neten Route ab, so ergibt sich bei dem Vergleich zwischen dem Soil- und dem Ist- Wert ein bestimmter 
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Betrag, welcher mit einem weiteren Schwellwert oder mit einem vorgegebenen Tabellenwert 
verglichen wird. 

Aufgrund dieser Abweichung des Ist-Wertes vom Soll-Wert werden entsprechend abhangige Daten 
5 erzeugt, die eine Information daruber beinhalten, wie "gefahrlich" diese Abweichung fur den 
jeweiligen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs ist. Diese entsprechenden Daten konnen in Form eines 
Analog wertes oder auch in Form eines sogenannten Datenwortes mit einem oder mehreren Bits 
erzeugt werden. Sie werden dann der Steuereinrichtung fur die Riickhalteeinrichtungen ubertragen. 
Diese Ubertragung erfolgt beispielsweise durch ein Bussystem. 

10 

Somit ist die Steuereinrichtung fur die Ruckhalteeinrichtungen eines Kraftfahrzeugs in der Lage, mit 
Hilfe dieser Daten liber die jeweilige Fahrsituation eine Ausloseentscheidung bzw. Ansteuerung von 

• Ruckhalteeinrichtungen zu optimieren bzw. reversible Ruckhaltemittel bei einer gefahrlichen Fahr- 
situation vorzeitig anzusteuern. Des weiteren konnen diese Daten benutzt werden, um die 
1 5 Anfangsbedingungen von ZustandsgroBen wie Integratoren und Zahler zu bilden. 

Es ist vorteilhaft, wenn das Verfahren zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Riickhalte- 
einrichtungen eines Kraftfahrzeugs positionsrelevante Umgebungsdaten aus einer ersten Datenquelle 
und zusatzlich positionsrelevante Topologie-Daten aus einer zweiten Datenquelle einliest, da somit die 

2 0 jeweilige Fahrzeugumgebung vorteilhaft vollstandig in einer bestimmten Datenform vorliegt. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform weist das erfmdungsgemaBe Verfahren beim Bestimmen von 
positionsrelevanten Soll-Werten des Kraftfahrzeugs das Bestimmen von Soll-Werten zur Position, 
Geschwindigkeit, Richtung und Route des Kraftfahrzeugs fur mindestens einen von einer Vielzahl von 
jfl fc| u f der Route des Kraftfahrzeugs liegenden Orten und das Ermitteln von Soll-Werten fur die 
^JPOrientierung des Kraftfahrzeugs mittels der Geschwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeugs fur 
mindestens einen von der Vielzahl von auf der Route des Kraftfahrzeugs liegenden durch den 
vorhergehenden Teilschritt festgelegten Orten auf, womit vorteilhaft Gefahrenorte fruhzeitig erkannt 
werden konnen. Diese Information kann vorteilhaft fur weitere Sicherheitssysteme, wie beispielsweise 

3 0 automatische Bremsanlagen, genutzt werden. 

Die Bestimmung der Orientierung des Kraftfahrzeugs erfolgt mit Hilfe der Geschwindigkeit und 
Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs, beispielsweise in Kurven. 

35 In einer weiteren Ausfuhrungsform des erfindungsgemaBen Verfahrens weist das Bestimmen von 
positionsrelevanten Ist-Werten des Kraftfahrzeugs das Bestimmen von Ist-Werten fur Position, 
Geschwindigkeit, Richtung und Route des Kraftfahrzeugs fur mindestens einen der in den Teil- 
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schritten zum Bestimmen der positionsrelevanten Soll-Werte des Kraftfahrzeugs von einer Vielzahl 
von auf der Route des Kraftfahrzeugs liegenden festgelegten Orten und das Ermitteln der Ist-Orientie- 
rung des Kraftfahrzeugs mittels der Ist-Werte der Geschwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeugs 
auf. Dieses ermoglicht eine vorteilhafte Bestimmung des aktuellen Lagezustands des Kraftfahrzeugs. 

5 

Es ist weiterhin vorteilhaft, daB das erfmdungsgemafle Verfahren beim Vergleichen der Soli- und Ist- 
Werte des Kraftfahrzeugs das Vergleichen dieses Vergleichsergebnisses von Soil- und Ist-Werten des 
Kraftfahrzeuges mit einem vorgebbaren Schwellwert und ein Erzeugen eines entsprechenden Signals 
aufweist. Somit werden auch fahrzeugsspezifische Randbedingungen berucksichtigt. 
10 

Eine weitere Ausfuhrungsform des erfindungsgemaBen Verfahrens sieht fur das Berucksichtigen 
dieser Daten zur Ausloseentscheidung und zur Ansteuerung von Rtickhaltemitteln ein Ubergeben 

•und/oder Bereitstellen entsprechender Daten abhangig von der Soll-Orientierung des Kraftfahrzeugs 
und ein Ubergeben und/oder Bereitstellen entsprechender Daten abhangig von der Ist-Orientierung des 
15 Kraftfahrzeugs vor. Hiermit werden die Daten in eine vorteilhaft einfache Form zur 
Weiterverarbeitung gebracht. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruckhaltemitteln 
eines Kraftfahrzeugs weist mindestens eine Einrichtung zur Beriicksichtigung von Daten auf, in der 

2 0 Daten von dem Navigationssystem mit der elektronischen Steuereinrichtung verkniipft werden. Diese 

Einrichtung ermoglicht vorteilhaft eine zusatzliche Abfrage, Bestimmung und Bearbeitung von Daten 
aus dem Navigationssystem. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen Vorrichtung sind aus den Datenquellen 
^^fcDaten liber die Umgebung und die Topologie des Kraftfahrzeugs lieferbar. Die Umgebungsdaten 
^Jn^onnen somit aktuell und schnell abgerufen werden. 

Es ist vorteilhaft, daB die Vorrichtung in einer weiteren Ausgestaltungsform die Einrichtung zur 
Beriicksichtigung von Daten mit einer ersten Einrichtung zur Bestimmung der Soil- und Ist-Werte der 

3 0 Lage des Kraftfahrzeugs mittels der Datenquellen und eine zweite Einrichtung zum Vergleich dieser 

Soil- und Ist-Werte aufweist. Hiermit werden die vorhandenen beziehungsweise bestimmten Daten in 
eine zum Vergleich und zur Weiterverarbeitung geeignete Form umgewandelt. 

Weiterhin sieht eine andere Ausgestaltungsform der Vorrichtung vor, daB die Einrichtung zur Beruck- 
3 5 sichtigung von Daten eine weitere Einrichtung zur Ubergabe und/oder Bereitstellung von Daten 
aufweist. Beispielsweise gibt ein geeignetes Interface Daten so auf ein Bussystem aus, dass sie ihre 
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Bestimmungsadresse korrekt erreichen, beziehungsweise korrekt vom Ansteuergerat adressiert und 
abgerufen werden konnen. 

Ein Vorteil der Erfmdung besteht darin, daB die Ausloseentscheidungen einer Steuereinrichtung von 
5 Ruckhalteeinrichtungen optimiert werden, d.h. da die Messdaten und ZustandsgroBen aus der 
Vorgeschichte mitbenutzt werden, entsprechen die internen ZustandsgroBen besser dem wirklichen 
Verlauf des Fahrzeuges als ohne. Befindet sich das Fahrzeug beispielsweise vor Uberschreiten der 
Schwelle auf einer Boschung, kann die Auslosung der Riiclchalteeinrichtungen (Seiten- und Dach- 
Airbags) fruher und fur den Insassen optimaler ausgelost werden. 

10 

Es ist auch vorteilhaft, daB durch die Berucksichtigung von Daten des Navigationssystems und deren 
Aufbereitung die jeweilige Fahrsituation durch die Steuereinrichtung fur Ruckhalteeinrichtungen eines 

•Kraftfahrzeugs beurteilt werden kann, ob es sich um eine risikoreiche Fahrweise handelt, bei welcher 
die Wahrscheinlichkeit eines Uberschlagereignisses ansteigt, Dadurch konnen reversible Ruckhalte- 
1 5 mittel, wie beispielsweise Gurtstraffer, schon vorzeitig angesteuert werden. 

Ein weiterer Vorteil ist die Wirtschaftlichkeit. Wenn ein Kraftfahrzeug schon mit einem Navigations- 
system versehen ist, kann die Berucksichtigung der Daten ohne viel Mehraufwand an das Airbag- 
Steuergerat ubermittelt werden, was sich beispielsweise durch ein vorhandenes Bussystem einfach 
2 0 gestaltet. Weiterhin konnen die Daten vorzugsweise im Airbag-Steuergerat weiterverarbeitet werden. 

Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB die mit dem erfindungsgemaflen Verfahren und der erfmdungs- 
gemaBen Vorrichtung beriacksichtigten Daten vorausschauend fur die Sicherheit eines Kraftfahrzeugs 
auf seiner Route verwendet werden konnen. Ublicherweise wird der Fahrer eines Kraftfahrzeugs 

•ptisch oder akustisch durch ein Navigation ssy stem uber die vor ihm liegende Route informiert. Das 
rfolgt durch ein Display des Navigationssystems bzw. durch einen zugehorigen Lautsprecher 
akustisch. Der Fahrer muB diese Informationen in seine Fahrweise umsetzen. Diese Umsetzung ist 
nachteilig mit einer bestimmten Reaktionszeit versehen, was unter Umstanden zu einer Gefahren- 
situation fuhren kann. AuBerdem kann der Fahrer das Display des Navigationssystems nicht standig 
30 beobachten. Durch eine vorausschauende Verwendung der durch das erfindungsgemaBe Verfahren 
aufbereiteten Daten konnen vorteilhafterweise nicht nur die Riickhalteeinrichtungen sensibilisiert und 
aktiviert werden, sondern es ist denkbar, daB eine automatische Geschwindigkeitsbegrenzung des 
Kraftfahrzeugs erfolgt. Fahrerseitig fuhrt haufig das optische und akustische Warnen nicht 
zwangslaufig zu einer Anpassung der Fahrweise an die gegebene Umgebungssituation. 
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ZEICHNUNGEN 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der in den Figuren der Zeichnung angegebenen 
5 Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert. 

Dabei zeigen: 

Figur 1 ein Kraftfahrzeug in einer bestimmten Situation auf einer StraBe; und 

10 

Figur 2 eine schematische Blockdarstellung einer Ausfiihrungsform der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung. 




1 5 BESCHREIBUNG DES AUSFUHRUNGSBEISPIELS 

Ein Kraftfahrzeug kann Front-, Seiten-, Fenster-, Kopf-, Knie- und FuB-Airbags besitzen, sowie 
Gurtstraffer und Gurtkraftbegrenzer. Diese sogenannten Rtickhalteeinrichtungen 5, 6, 7 sind mit einem 
Airbag-Steuergerat bzw. einer Steuereinrichtung 3 (siehe Figur 2) verbunden. Die Steuereinrichtung 3 

2 0 erhalt ihrerseits Informationen iiber einen Verlauf eines moglichen ZusammenstoBes von vielen 

verschiedenen Sensoren. Diese Informationen werden iiber einen sogenannten Algorithmus mittels 
Software ausgewertet. Im Falle eines Kraftfahrzeugiiberschlages werden bisher bestimmte 
Informationen iiber die Ausgangslage eines Kraftfahrzeuges kurz vor dem Uberschlag nicht 
beriicksichtigt. Ein Teil dieser Informationen, die eine Ausgangslage eines Kraftfahrzeuges betreffen, 
^^^^ind in einem im Kraftfahrzeug eingebauten Navigationssystem schon vorhanden. 

Bei der Erfindung werden die schon vorhandenen Informationen beriicksichtigt und an die 
Steuereinrichtung weitergeleitet. 

3 0 Eine mogliche Ausgangslage eines Kraftfahrzeugs ist in der Figur 1 dargestellt 

In Figur 1 ist ein Kraftfahrzeug 1 auf einer StraBe 1 1 in einer bestimmten Situation dargestellt. Die 
StraBe 1 1 ist hier im Querschnitt mit einer Neigung gezeigt. Diese Neigung kann beispielsweise in 
einer Kurve oder als eine seitliche Boschung vorhanden sein. 

35 
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Die Position des Kraftfahrzeugs 1 ist durch ein in dem Kraftfahrzeug 1 befindliches Navigations- 
system 2 mit Hilfe vorher festgelegter und auch ermittelter Daten aufgrund vorheriger Positionen fur 
Geschwindigkeiten und Richtungen des Kraftfahrzeugs 1 mit einer Soll-Lage 14 bestimmt worden. 

5 In der in Figur 1 gezeigten Fahrsituation des Kraftfahrzeugs 1 ist beispielsweise die Soll-Lage 14 
aufgrund von beispielsweise uberhohter Geschwindigkeit nicht eingenommen worden, und das Kraft- 
fahrzeug 1 befindet sich in einer Ist-Lage 13, welche durch einen Pfeil dargestellt ist. Daraus ergibt 
sich eine Auslenkung 12, welche durch das erfindungsgemaBe Verfahren ermittelt und in geeigneter 
Datenform an eine Steuereinrichtung 3 fur Ruckhalteeinrichtungen des Kraftfahrzeugs 1 zu einer 
1 0 Ausloseentscheidung und zur weiteren Ansteuerung der Ruckhalteeinrichtungen iibermittelt wird. 

In Figur 2 ist eine schematische Blockdarstellung einer Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen 
^J^^ Vorrichtung gezeigt, anhand derer das erfindungsgemaBe Verfahren im weiteren erlautert wird. 

15 Das Kraftfahrzeug 1 ist mit einem Navigationssystem 2 ausgestattet Dieses Navigationssystem 2 
bestimmt in bekannter Form Position, Geschwindigkeit, Richtung der aktuellen Position des Kraft- 
fahrzeugs 1. 

Mit Hilfe von geographischem Kartenmaterial aus einer ersten Datenquelle 8, beispielsweise eine CD- 

2 0 ROM oder eine DVD-ROM-Speichermittel, kann ermittelt werden, wo sich das Kraftfahrzeug 

befindet, z.B. an einer seitlichen Boschung. Aus dieser ersten Datenquelle 8 werden zur aktuellen 
Position des Kraftfahrzeugs relevante Umgebungsdaten eingelesen. Weitere exakte Umgebungsdaten 
des Kraftfahrzeugs 1 werden aus einer zweiten Datenquelle 9 eingelesen, welche spezielle Topologie- 
Daten der jeweiligen Umgebung enthalt. Auch die zweite Datenquelle 9 kann beispielsweise ein CD- 

^^^OM oder DVD-ROM Speicher sein. Diese Umgebungsdaten konnen zum Beispiel auch auf 

^^jM^stimmte wichtige Daten und Gefahrenorte eingeschrankt sein. 

Weiterhin benutzt das Navigationssystem 2 bekannte Daten aus einer Sensorik 10 des Kraftfahrzeugs, 
wie beispielsweise Geschwindigkeit, Fahrtrichtung und zuriickgelegte Wegstrecke. 

30 

Das Navigationssystem 2 bestimmt Soll-Werte fur Position, Geschwindigkeit, Richtung und Route des 
Kraftfahrzeugs 1 fur weitere auf der Route des Kraftfahrzeugs 1 liegende Orte. Ebenfalls werden Soll- 
Werte fur die Orientierung des Kraftfahrzeugs 1 anhand der Geschwindigkeit und Richtung des 
Kraftfahrzeugs 1 fur diese Orte bestimmt. Die Bestimmung der Orientierung des Kraftfahrzeugs 

3 5 erfolgt mit Hilfe der Geschwindigkeit und Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs, beispielsweise in Kurven. 
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Bei den auf der Route des Kraftfahrzeugs 1 liegenden Orte kann es sich vorrangig urn Orte handeln, 
bei denen die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls erhoht ist. Dieses sind beispielsweise Kurven, 
unubersichtliche Anhohen, Briicken und dergleichen, welche aus den Datenquellen 8, 9 eingelesen 
worden sind. 

; 5 

Weiterhin werden durch das Navigationssystem 2 Ist-Werte fur Position, Geschwindigkeit, Richtung 
und Route des Kraftfahrzeugs 1 bestimmt. Ebenfalls wird die Ist-Orientierung des Kraftfahrzeugs 1 
mittels der Ist-Werte der Geschwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeugs 1 ermittelt. 

10 Die Sensorik 10 kann auBerdem zusatzliche Sensoren aufweisen, welche ein Abheben der Rader des 
Kraftfahrzeugs 1 von der Fahrbahn erkennen. Die von diesen Sensoren gelieferten Daten werden als 
weitere Ist-Werte des aktuellen Zustands des Kraftfahrzeugs mit berucksichtigt. Diese Sensoren 

• konnen aber auch Bestandteil eines Airbag-Steuergerates sein, wobei deren Signale dann bereits in die 
Ausloseentscheidung des Airbag-Steuergerates von diesem mit einbezogen werden. 

15 

Das Bestimmen der Soil- und Ist-Werte der Lage des Kraftfahrzeugs 1 mit den Datenquellen 8, 9 kann 
entweder von dem Navigationssystem 2 oder von einer Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten 
vorgenommen werden. Diese Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten kann Bestandteil des 
Navigationssystems 2 oder eine eigenstandige Einheit sein. 

20 

Die Einheit 4 zur Beriicksichtigung von Daten fiihrt einen Vergleich der zuvor festgelegten bzw. 
ermittelten Soil- und Ist-Werte durch und vergleicht diese Ergebnisse mit mindestens einem 
vorgebbaren Schwell- und/oder Sollwert. Aufgrund dieses Vergleiches wird ein entsprechendes Signal 
beziehungsweise Datensignal erzeugt. Dieses kann darin bestehen, daB beispielsweise eine Bit-Folge 

Diese Bit-Folge bzw. entsprechende Daten beinhalten eine Information, die zum einen abhangig von 
der Soll-Orientierung des Kraftfahrzeugs 1 und auch abhangig von der Ist-Orientierung des Kraft- 
fahrzeugs 1 ist. Diese Daten dienen zur Ausloseentscheidung und zur Ansteuerung von Rtickhalte- 
3 0 einrichtungen 5, 6, 7, welche mit einer elektronischen Steuereinrichtung 3 verbunden sind. 

Die elektronische Steuereinrichtung 3 kann beispielsweise ein Airbag-Steuergerat sein. Durch die 
Ubermittlung entsprechender Daten abhangig von der Soil- und Ist-Orientierung des Kraftfahrzeugs 1 
durch die Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten, wird die Ausloseentscheidung fiir'beispiels- 
35 weise Front- und Seiten-Airbags als Ruckhalteeinrichtungen 5, 6 bei einem vorstehenden moglichen 
Uberschlag des Kraftfahrzeugs 1 erleichtert und beschleunigt. 
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Weiterhin werden die von der Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten ubermittelten Daten 
dazu verwendet, Riickhalteeinrichtungen, wie z.B. Gurtstraffer, zu aktivieren, wenn aufgrund von 
erreichten Schwell- und/oder Sollwerten eine Fahrweise mit erhohtem Risiko vorliegt. 

5 Alternativ konnen die Topologie-Daten anstatt iiber einen lokalen Datenspeicher per Netzwerk von 
einem nicht im Fahrzeug befmdlichen Datenspeicher zur Verfugung gestellt werden, zum Beispiel 
iiber eine drahtlose Verbindung wie Satellitenkommunikation. 

Die Erfmdung ist nicht auf die oben beschriebenen Ausfuhrungsbeispiele beschrankt, sondern auf 
1 0 vielfaltige Art und Weise modifizierbar. 

So ist es zum Beispiel denkbar, dafi die Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten in der elektro- 

•nischen Steuereinrichtung 3 integriert ist, wobei eine entsprechende Datenverbindung zwischen dem 
Navigationssystem 2 und der elektronischen Steuereinrichtung 3 vorliegt. Weiterhin ist es ebenfalls 
1 5 moglich, daG das Navigationssystem 2, die Einrichtung 4 zur Beriicksichtigung von Daten und die 
elektronische Steuereinrichtung 3 iiber ein gemeinsames Bussystem kommunizieren. 
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5 Verfahren und Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruckhalteeinrichtungen 
eines Kraftfahrzeuges 

PATENTANSPRUCHE 

10 

Verfahren zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7) 
eines Kraftfahrzeugs (1), gekennzeichnet durch die Verfahrensschritte: 

(51) Ermitteln der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs (1); 

(52) Ermitteln von positionsrelevanten Umgebungsdaten des Kraftfahrzeugs (1); 

(53) Bestimmen von positionsrelevanten Sollwerten des Kraftfahrzeugs (1); 

(54) Bestimmen von positionsrelevanten Istwerten des Kraftfahrzeugs (1); 

(55) Vergleichen der Soil- und Ist-Werte; und 

(56) Berucksichtigen dieser Daten zur Ausloseentscheidung und zur Ansteuerung von 
Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7). 

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi der Verfahrensschritt (S2) folgende 
Teilschritte aufweist: 

(52.1) Einlesen von zur aktuellen Position des Kraftfahrzeugs (1) relevanter 
Umgebungsdaten aus einer ersten Datenquelle (8); und 

(52.2) Einlesen hierzu positionsrelevanter Topologie-Daten aus einer zweiten Datenquelle 
(9). 




3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi der Verfahrensschritt (S3) 
3 0 folgende Teilschritte aufweist: 

(53.1) Bestimmen von Soll-Werten fur Position, Geschwindigkeit, Richtung und Route des 
Kraftfahrzeugs (1) far mindestens einen von einer Vielzahl von auf der Route des 
Kraftfahrzeugs (1) liegenden Orten; und 

(53. 2) Ermitteln von Sollwerten fur die Orientierung des Kraftfahrzeugs (1) mittels der 

3 5 Geschwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeugs (1) fur mindestens einen von der 

Vielzahl von auf der Route des Kraftfahrzeugs (1) liegenden durch den Teilschritt 
(S3.1) festgelegten Orten. 
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Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB der Verfahrens- 
schritt (S4) folgende Teilschritte aufweist: 

(54.1) Bestimmen von Ist-Werten fur Position, Geschwindigkeit, Richtung und Route des 
Kraftfahrzeugs (1) fur mindestens einen der in den Teilschritten (S3.1 und S3. 2) von 
einer Vielzahl von auf der Route des Kraftfahrzeugs (1) liegenden festgelegten Orten; 
und 

(54.2) Ermitteln der Ist-Orientierung des Kraftfahrzeugs (1) mittels der Ist-Werte der 
Geschwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeugs (1). 



10 



Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Verfahrens- 
schritt (S5) folgende Teilschritte aufweist: 

(S5.1) Vergleichen des Vergleichsergebnisses von Soil- und Ist-Werten des Kraftfahrzeugs 
(1) mit einem vorgebbaren Schwellwert; und 
15 (S5.2) Erzeugen eines entsprechenden Signals. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Verfahrensschritt 
(S6) folgende Teilschritte aufweist: 

(56.1) Ubergeben und/oder Bereitstellen entsprechender Daten abhangig von der Soll- 

2 0 Orientierung des Kraftfahrzeugs (1); und 

(56.2) Ubergeben und/oder Bereitstellen entsprechender Daten abhangig von der Ist- 
Orientierung des Kraftfahrzeugs (1). 

7. Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7) eines 

• Kraftfahrzeugs mit: 
einem Navigationssystem (2) mit Sensorik (10), 
Datenquellen (8, 9) fur Daten uber Kraftfahrzeugorientierungen, 
Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7), 

mindestens einer elektronischen Steuereinrichtung (3) fur die Ruckhalteeinrichtungen (5, 

3 0 6, 7), und 

mindestens einer Einrichtung (4) zur Beriicksichtigung von Daten, durch die Daten von 
dem Navigationssystem (2) mit der elektronischen Steuereinrichtung (3) verknupfbar 
sind. 

werden. 

35 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB aus den Datenquellen (8, 9) Daten 
iiber die Umgebung und die Topologie der Route des Kraftfahrzeugs (1) lieferbar sind. 
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9. Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dafi die Einrichtung (4) zur 
Beriicksichtigung von Daten eine erste Einrichtung zur Bestimmung der Soli- und Ist-Werte der 
Lage des Kraftfahrzeugs (1) mit den Datenquellen (8, 9) und eine zweite Einrichtung zum 

5 Vergleich dieser Soil- und Ist-Werte aufweist 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Einrichtung (4) 
zur Beriicksichtigung von Daten eine weitere Einrichtung zur Ubergabe und/oder Bereitstellung 
von Daten aufweist. 

10 
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Verfahren und Vorrichtung zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von Ruckhalteeinrichtungen 
eines Kraftfahrzeuges 

ZUSAMMEKFASSUNG 

10 

Die vorliegende Erfmdung schafft ein Verfahren zur Ausloseentscheidung und Ansteuerung von 
Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7) eines Kraftfahrzeugs (1) mit den Verfalirensschritten Ermitteln der 

•aktuellen Position des Kraftfahrzeugs (1); Ermitteln von positionsrelevanten Umgebungsdaten des 
Kraftfahrzeugs (1); Bestimmen von positionsrelevanten Sollwerten des Kraftfahrzeugs (1); Bestimmen 
1 5 von positionsrelevanten Istwerten des Kraftfahrzeugs (1); Vergleichen der Soil- und Istwerte; und 
Berucksichtigen dieser Daten zur Ausloseentscheidung und zur Ansteuerung von 
Ruckhalteeinrichtungen (5, 6, 7), sowie eine Vorrichtung dazu. 

(Fig. 2) 

20 



1/1 



R. 307536 




